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lo OPPDRAG 
En ad hoc arbeidsgruppe i NSB, Steinar Norli og Kjell Navestad 
har fått i oppdrag å : 
sette opp forslag til rutemessig bruk av nytt IC-
materiell 
beregne ko stnade r for dette materiellet, spesielt hvordan 
amortiseringskostnaden for nyt t materiell slår ut i 
kostnadene 
undersøke om det finnes andre alternativer for hvordan 
IC - tilbudet kan kjøres, og hvordan det vil slå ut på 
kostnadene 
undersøke om det er mUlig å oppnå forutsatt lønnsomhet 
med nytt lC-materiell. 
COWlplan als ble engasjert til å utføre deler av beregnings-
arbeidet. 
Rappo rten er skrevet ut av COWlplan i samarbeide med Norli og 
Navestad. 
2 o ARBE IDSHATE 
Det er satt opp forslag til ruteplan for det bestilte IC-
materiell. Det er senere i rapporten vurdert om det kan være 
annen bruk av det nye materiellet som kan gi et bedre 
økonomisk resultat. 
Det er også gjennomført kjøretidsberegninger for å få 
bekreftet a t forslaget til utnyttelse av materiellet vil være 
praktisk mulig. 
Det er også innhentet investeringskostnader for forskjellige 
typer av materiell. Det er bedt om sist kjente leveranse-
elier kontraktspris for aktuelle materielltyper. 
Kostnadsutvikling for jernbanemateriell og dr iftskos tnader er 
basert på a r beide som COWIplan har utført i forbindelse med 
tidligere arbeider om IC- og nærtrafikk. 
Inntektsberegningene er det mest usikre punkt . De er basert på 
oppnådde resu l tater i 1989, tatt fra produktregnskapet. Men 
forventede inntekter er vanskelig å tallfeste. Inntektene er 
satt opp i forskjellige alternativer for å beskrive mulige 
utviklinger ("Best" og "Worst " case). 





på grunn av den korte tid som har vært til disposisjon, er det 
i sluttnotatet ikke gått inn på beskrivelser av situasjonen. 
Arbeidsgruppen har konsentrert seg om å sette opp de viktigste 
forutsetninger og gi de viktigste resultater. De viktigs te 
resultater er dessuten illustrert i figurer. 
Det er kompliserte sammenhenger som er analys ert . I 
s!uttnotatet er det derfor nødvendig for mange av resultatene 
A henvise til bilagene, hvor beregningsresultatene er oppgitt 
og hvor også de vikt i gste forutsetninger fremgår. 
3. KJØREPLAN 
Det ble utarbeidet forslag til en kjøreplan. Hensikten med 
dette forslaget var å finne en som kunne være realistisk å 
gjennomføre og som ga opp mot det maksimale løp for det nye 
materiellet. på denne måten fikk vi et godt grunnlag for 
kostnads- og inntektsberegningene. 
Forslag til kjøreplan er satt opp i bilag 1. Det er lagt vekt 
på å få en høy utnyttelse av materiellet og times frekvens for 
hele strekningen Halden - Larvik. I tillegg til de settene som 
er satt opp i kjøreplanen er det ett sett som holdes i reserve 
for vedlikehold. Bruken av det nye materiellet er konsentrert 
om Østfoldbanen fordi man der får utnyttet noe av materiellets 
fartsegenskaper og f å r en effektiv bruk med korte snutider. 
på strekningen Oslo - Larvik er det nødvendig å bruke også det 
nåværende materiell for å gi kapasitet nok. Det nye IC-
materiellet er derfor kjørt med samme hastighet som brukes på 
banen nå. 
I Vestfold vil det være nødvendig å bygge nytt kryssingsspor 
ved Nykirke for å kunne gi timesfrekvens. 
Kjøreplanen er satt opp slik at togene til/fra Østfold blir 
dublert til to sett i rushtrafikken. 
Det er gjennomført kjøretidsberegninger for å undersøke om de 
nye settene kan kjøres til Halden slik at de kan returnere 
innen 2 timer etter avgang fra Oslo. Resultatene av 
kjøretidsberegningene er: 
Både BM-70, BM- 69 og El17/B7 vil få tilnærmet samme 
kjøretid mellom Oslo - Halden, forskjellene er så små at 
det ikke får noen betydning for muligheten for 4 timers 
turnus for rundturen. 
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Planen er basert på ny kjøreledning for hele strekningen 
Oslo - Halden, med anvendt toppfart 130 km/to 
Kjøreplanen for en turnus Oslo - Halden - Oslo er satt 
opp slik 
STASJON TIME MINUTT TIME MINUTT 
Oslo 00 3 49 
Ski 19 -20 3 29-30 
Holstad* 23-26 
Moss 47-50 3 04-06 
Rygge* 57 2 54-56 
Råde l 03 2 48 
Fredrikstad l 14-16 2 35 -37 
Sannessund* 2 22-25 
Sarpsborg l 28-30 2 17-19 
Halden l 48 l 59 
Kryssingss teder er merket med *. 
Gammel kjøreledning tillater toppfart på bare 120 km /to 
Det er utført kjøretidsberegning med toppfart 120 km/t , 
som viser et øket tidsforbruk på 7 minutter. 
Kjøreledningen er nå byttet til Fredrikstad, og det 
foreligger ingen umiddelbare planer om utskifting 
Fredrikstad - Halden. Det vil gi 2 - 3 min ekstra 
kjøretid med gammel kjøreledning Fredrikstad - Halden. 
Turnus på 4 timer Oslo - Halden - Oslo vil da bli meget 
vanskelig å gjennomføre. 
De nærmeste årene skal det foregå arbeider på linjen 
eller med kjøreledning på deler av strekningen. Det blir 
da nødvendig å kjøre med nedsatt hastighet. I 
anleggstiden kan det bli vanskelig å gjennomføre turnus 
på 4 timer. 
Dobbeltsporet Ski - As vil gi tidsmessige gevinster , og 
forutsatt turnus kan da gjennomføres selv uten ombygging 
av kjøreledning Fredrikstad - Halden. 
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Konklusjonen er at med de planlagte ombyggi nger av linje og 
kjøreledning vil turnus på 4 timer kunne gjennomføres med både 
BM-7 0, BM-69 og El17/B7. I ombyggingsperioden kan en slik 
turnu s være vanskelig. 
Kjørelengden med denne kjøreplanen er beregnet, og gir et 
gjennomsnitt på 250 000 km pr år pr sett, inklusiv 
reservesettet. Beregningen er vist i bi lag 2. 
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Forslaget til kjøreplan vil gi en moderat økning i tilbudet på 
Vestfoldbanen (18 %), og en meget sterk økning av tilbudet 
innen produktet le på Østfoldbanen (163 %). Øknlngen er 
beregnet i forhold til det registrerte tilbud i 1989. 
4. INVESTERINGSKOSTNADER 
Prisen på jernbanemateriell har steget svært mye i forhold til 
vanlige priser. Sammenlikning mot byggekostnadsindeksen er 
vist i bilag 3 for BM-69, og illustrert i fig l. 
Byggekostnadsindeksen er lite influert av rasjonalisering. Den 
følger temmelig nøye konsumprisindeksen. 
Jeg har tidligere hatt prissammenlikninger for ferjer og 
busser. Busser har hatt prisutvikling omtrent som 
byggekostnadsindeksen. Karosserifabrikkene bruker 
byggekostnadsindeksen som reguleringsgrunnlag i sine 
kontrakter. De importerte chassiser har også stort sett hatt 
denne prisutvikling. 
Ferjer utarbeidet jeg en analyse av prisutviklingen for i 
1983 . Det er vanskelig å lage noen god indeks for ferjer fordi 
det selv innen standardiserte ferjekonsepter kan være en del 
forskjeller med hensyn til størrelse og utrustning. 
Utredningen tydet på a t r iksvegferjene hadde hatt en 
prisutvikling noe i overkant av byggekostnadsindeksen, som den 
gang var Storrnbulls indeks. Det var også tydelig at prisen på 
riksvegferjer hadde øket noe sterkere enn på skip generelt. 
Basert på kontraktpri s og generell kostnadsutvikling for 





24 ,6 mill kr 
9,8 mill kr 
13,3 mill kr 
57,4 mill kr for et sett med 2 mellomvogner, 
uten prosjektreserve. 
Etter kontraktsinngåelsen er det gjort forandringer og kommet 
tilleggskostnader langt ut over den oppsatte prosjektreserve . 
Tilleggene omfatter poster som reservedeler, prøvekjøring , 
renteøkning, tilleggsarbeider m.v. Tilleggene utgjør tilsammen 
23 , av den beregnede pris ovenfor. Tillegget er lagt likt på 
alle vognene, selv om det meste av forandringene er gjort på 
motorvogn og styrevogn. I økonomiberegningene vil det ikke 
gjøre noe utslag da det er forutsetningen at et sett alltid 
skal kjøres samlet. 
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Nytt jernbanemateriell (BM-70) har en meget høy pris, ca 300 
000 kr pr sete. Nytt jernbanemateriell vil ha 
amortiseringskostnader som utgjør en meget høy andel av 
totalkostnadene. Det kan virke som prisen på jernbanemateriell 
er blitt så høy at det er umulig å fornye eller investere for 
trafikkøkning med økonomisk brukbart resultat med de 
rammebetingelser som ligger til grunn for driften. 
Steinar har fått nye opplysninger fra DSB. De skal bestille et 
nytt sett for le-trafikk. Det er 3 vogner a ca 20 m lengde, 
140 seter, pri s 22 mil l kr og dieseldrevet. Det gir 157 000 kr 
pr sete. De hadde vurdert et elektrisk materiell, men prisen 
ville bli 15 mill kr høyere og altså 264 000 kr pr sete. Den 
elektriske utgaven ble lagt på is delvis på grunn av prisen. 
Vi har undersøkt om det er alternativer til BM-70 som kan 
redusere investeringen vesentlig. 
BM-69 i nærtrafikkversjon har nå en pris på ca 104 000 kr pr 
sete. Det vil være mulig å oppgradere standarden på BM-6 9 til 
det som ønskes for le-tilbudet. Men det vil gi høyere pris og 
færre antall seter. I sammenlikningen er også tatt med El 17/B 
7-materiell. 
I bilag 4 er vist priser for forskjellige typer av 
jernbanemateriell. Det er sist kjente kontraktpris som er lagt 
til grunn, eksklusiv reservedeler m.v. Prisen er oppjustert 
med prisutviklingen på jernbanemateriell ifølge indeksen i 
bilag 3. I bilag 4 er også vist belastningen i regnskapet med 
forskjellige avskrivningsprinsipper. 
For BM -70 er det le- standard som er lagt til grunn for prisen. 
Men det vil komme et tilllegg på 23 % for reservedeler, 
tilleggsbetillinger m.v. 
For BM-69 er det prisen som nærtrafikkmateriell som er lagt 
til grunn. Dersom BM-69 skal kjøpes som le-materiell regner vi 
med at prisene må økes med 40 % på grunn av: 
nødvendig standardmessig oppgradering til le standard. 
reservedeler m.v. 
samme teknologi som El17 og BM-70. Den teknologi som er 
brukt i BM 69 tar så mye strøm at det vil overbelaste 




El 17/8 7 er ikke kjøpt på noen år. Det er prisen ved siste 
kjøp som er lagt til grunn, oppjustert med prisutvikling på 
69-materiell, kfr bilag 3. Den omfatter ikke r eservedeler, men 
de t kan tenkes at dagens lager av reservedeler er 
tilstrekkelig for økning av vognparken . Vi har regnet med et 
tog som gir omtrent samme seteantall som et BM-70 sett. 
For de aktuelle materiel l typer kan det gis følgende hovedtall 
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Prisanslaget for BM-70 er sikkert , mens det er usikkerhet for 
Bm-69 og El 17/B 7. 
KONLUSJONEN er at det er lite å spare ved erstatte det 
bestilte ?O-materiell med å investere i annet NSB materiell 
istedet. 
De videre beregninger er satt opp bare for BM-70. 
5. MULIGHET FOR LØNNSOM DRIFT 
Det ble gjennomført beregninger for å belyse om det er mulig å 
få tilfredstillende regnskapsresultater med det nye BM-70 
materiellet satt inn i le-trafikken. 
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Beregningene ble basert på følgende grunnlag: 
Amortiseringskostnader slik som beskrevet foran, flere 
prinsipper ble brukt for å vise spredning. 
Driftskostnader basert på erfaringer med BM- 69 i praktisk 
drift. Driftskostnadene for 69-materiellet ble redusert 
med 20 % for kjørestrøm og 10 , for vedlikehold basert på 
den forskjell som er registrert mellom El 16 og El 17. 
Kostnad pr passasjerkm ble beregnet ut fra alterna tive 
beleggsprosenter på 30, 40 og 50 %. 
Kostnadene ble beregnet ut fra alternative kjørelengder 
på 150 000 og 250 000 km pr år . 250 000 km er det som 
oppnås ifølge forslaget til kjøreplan, mens 150 000 er i 
underkant av det som oppnås for langdistansernateriell 
idag. 
For alternativet med amor tisering etter saldoavskrivning 
med 10 % og rentefot 12,5 % p . a. ble det regnet med at 
både driftskostnader og inntekter pr passasjerkrn skal øke 
med 5 % pr år . 
Resultatet av beregningene er vist i bilag 5. I bilaget er 
også vist en pntatt inntektsmulighet med kr 0,55 pr 
passas jerkm og kr 0,04 pr passasjerkm i i nntektsreduksj on for 
billettekspedisjon , markedsføring m.v. Det er et fors i ktig 
anslag for inntektene. 
Ved vurdering av mulig lønnsomhet vil amortisering etter 
annuitet (30 år) og med rente 7 % p.a. være det som gir den 
enkleste beskrivelse for hele settets levetid. Disse 
forutsetninger tilsvarer omtrent dagens forhold, altså et 
rentenivå på 12 - 12,5 % p .a. og inflasjon 5 - 5,5 % p.a. 
Hovedresultatene av beregn ingen med annuitet og rente 7 , p.a. 
er: 
Arlig kjørelengde 
Kostnad (kr pr) 150 000 km 250 000 km 
Setekm 0,28 0,22 
Pass.km, belegg 30 , 0,95 0 , 74 
Pass.km, belegg 40 , 0,71 0,56 
Pass.km, belegg 50 , 0,57 0 ,45 
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Disse kostnader må sammenliknes med dagens inntektsnivå i IC-




0,61 kr pr passdsjerkm 
0,10 kr pr passBsjerkm 
0,51 kr pr passasjerkm 
Pass asjeravhengige kostnader er billettekspedisjon, 
reisegodsekspedisjon t togservering og provisjoner. Disse vil 
ha et sterkt element av faste kostnader, slik at 
kostnadsøkningen blir lavere enn økningen i passasjermengcte. 
KONKLUSJONEN er at man kan oppnå lønnsomhet med det nye BM-?O 
materiellet , men det vil kreves et belegg på 40 - 50 , av 
tilbudte setekm og opprettholdt inntektsnivå pr passasjerkm. 
Med lønnsomhetskrav på 90 % vil kravet til belegg synke 
tilsvarende. 
Dagens belegg i le-trafikken er ca 37 %. Inntektsnivået har 
vist fallende tendens regnet i faste priser. Det vil derfor 
bli meget vanskelig å tilfredsti l ie forutsetningene for å 
oppnå lønnsomhet med det nye materiellet. 
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De lønnsomhetsberegninger som er referert ovenfor vil bare gi 
kostnadsdekning . Det vil ikke være noen opparbeidet kapital 
til å dekke deler av egenkapital ved innkjøp av nytt materiell 
ved slutten av perioden. Det må også presiseres at det blir 
vanskelig å oppnå et gjennomsnitt på 250 000 km pr år gjennom 
hele materiellet s levetid. 
For å oppnå tilfredstillende lønnsomhet er det sannynligvis 
nødvendig med rasjonalisering av driften. 
6 . LØNNSOMHET MED VALGT KJØREOPPLEGG 
Effekten av det nye materiellet på driftsresultatene er 
beregnet. Det foreslåtte ruteopplegg med konsentrert bruk av 
det nye materiellet på Østfoldbanen samt supplerende kjøring 
på Vestfoldbanen er lagt til grunn. 
NSBIC.RAP/19.03.90 
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Dette ruteopplegget g~r en merkbar økning i tilbudet på 
Vestfoldbanen, men ikke mer enn at det vil fylles opp i løpet 
av noen år med den nåværende trafikkøkning . på Østfoldbanen 
vil det bli en dramatisk økning i tilbudet, hele 163 % av 
tilbudet i le-produktet i 1989. Det vil gå mange år å få fylt 
opp denne kapasitet med trafikkøkning, selv med overføring av 
en del trafikk fra utenlandstogene . I beregningene er det 
derfor lagt vekt på å få frem hvordan forskjellig 
trafikkmengde med det nye materiellet vil påvirke de 
økonomiske resultater. 
Det er regnet med følgende forutsetninger : 
Rentefot 12,5 % p.a. 
Avskrivning lineært over 15 år, som er det som 
sannsynligvis blir fremtidig praksis for NSB. 
Inflasjon 5 % p . a., altså realrente 7,5 % 
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Inntektsøkning 4 % p . a. pr passasjerkm, altså et tap på l 
% p.a. i forhold til inflasjon/takstøkning, pga rabatter 
etc 
Produktivitetsforbedring 2% p.a. , altså økning i 
dr iftskostnader med 3 % p.a for gammelt materiell. Dette 
omfatter også de passajeravhengige kostnader. 
Produktivitetsgevinst for nytt materiell, 15 % ved 
innsetting og deretter l % pr år, dette er gjennomført 
slik at km-kostnadene pr tog er redusert med ca 15 % ved 
innsetting av nytt materiell og deretter er det lagt inn 
en kostnadsøkning på 4 % p.a. 
Passasjeravhengige kostnader (billettekspedisj on, 
reisegodsekspedisjon, togservering og provisjoner) var i 
1989 kr 0,10 pr passasjerkm. Det er regnet med et visst 
fast element her , slik at for nye passasjerer er det 
regnet med kostnad på kr 0.07 og med kostnadsøkning 4 % 
p.a. 
Økt hastighet (Østfold) gir en ekstraordinær 
inntektsøkning på 5 mill kr ved innsetting av 
materiellet, deretter økning med 4 % pr år . 
Trafikken øker sterkt ved innsetting av nytt materiell 
5 % på Vestfoldbanen 
30 % på Østfoldbanen 
deretter gradvis 
2 % p.a. på Vestfoldbanen 
5 % p.a. på Østfoldbanen 
til et maksimalt belegg på 40 %. 
på Østfoldbanen kan en del passasjerer overføres fra 
utenlandstogene. Økt frekven s tilsier en vedvarende høy 
trafikkøkning. 
NSBIC.RAP / 19.03.90 
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Den forutsatte trafikkveksten går frem av fig 2, alt 1 for 
Østfoldbanen. 
Resultatet av beregningene er vist i bilag 6, og illustrert i 
fig 3. Fig 6 viser dekningsgraden. 
Resultatene er ømfintlige for endringer i forutsetningene, 
spesielt forutsetningene om prosentvis inntekts- og 
kostnadsvekst. Med bedre inntektsutvikling og raskere 
rasjonalisering kan resultatene bli bedre enn beregnet, men 
disse utslagene vil få merkbar effekt først langt ute i 
perioden . En blandet bruk av det nye materiellet med eldre 
materiell vil ikke gi så store utslag i regnskapet. 
Belastningen med amortisering av det nye materiellet vil da 
spres over flere baner og even tuelt også på flere produkter. 
Vestfoldbanen representerer en blandet bruk av det nye 
materiellet. 
I fig 4 er derfor vist utviklingen i både kostnader og 
inntekter for Vestfoldbanen. på Vestfoldbanen vil de nye 
settene utgjøre bare 18 % økning av tilbudet. Kostnader og 
inntekter for hele banen vil være en sum av trafikk med nytt 
og gammelt materiell, som gjør at de regnskapsmessige 
utslagene tilsynelatende ikke blir så veldig sterke. 
I fig 5 er vist tilsvarende for Østfoldbanen. Her forutsettes 
at all kjøring skal være med nytt materiell, og ved 
innsettingen vil ruteplanen representere en økning av 
kapasiteten på 163 % i forhold til det som ble kjørt i 1989, 
altså 2,63 ganger. Regnskapsresultatene blir dermed påvirket 
av to viktige forhold 
Det gir effekten av det nye materiellet alene 
Det vil være umulig. å fylle opp den økte kapasitet på 
kort sikt. 
KONKLUSJONEN ER: 
Ruteforslaget gir for sterk økning av tilbudet på 
Østfoldbanen, slik at regnskapsresultatene blir meget 
dårlige. Det må finnes annen fornuftig bruk for store 
deler av det nye materiellet. 
Det er meget viktig å finne en bruk av det nye 
materiellet som gir et høyt belegg. 
NSBIC.RAP/19.03.90 
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7. MULIGE ALTERNATIVER FOR BRUK AV DET NYE MATERIELLET 
Som et utgangspunkt for å søke etter alternativ bruk er 
resultatene beregnet med forskjellig belegg . Det er valgt 
belegg ved innsetting av materiellet på 30 % og 38 %, i begge 
tilfeller økende med 2 % p . a . til 40 % som er et antatt 
maksimum for den aktuelle trafikken . 
Resultatet a v beregningene er vist i bilagene 7 og 8, og 
illustrert i fig 2 , 3 , 5 og 6, hvor dette er kalt alternativ 2 
og 3. 
I bilaget er beregningen satt opp under "Østfoldbanen". Men vi 
regner med at materiellet i stor grad må settes inn på andre 
baner for å oppnå den forutsatte trafikkmengde. Rushtrafikken 
på Østfoldbanen må dekkes med innsats tog med annet materiell. 
De nye sett som på denne måten blir ledi ge må set tes inn på 
viktige ruter på andre strekninger enten som økning a v 
tilbud/frekvens eller som erstatning for eksisterende tilbud. 
Vi regner alternativ 2 som realistisk, men selv det vil 
forutsette en trafikkvekst som er merkbar, selv sett i 
sammenheng med hele NSBs trafikk idag. 
Grunnrutesystemet på Østfoldbanen med 2 timers frekvens kan 
gjennomføres med 2 av de nye settene som da vil gå 
kontinuerlig hele dagen, vist i bilag 9. Ved ruteendringer for 
utenlandstogene kan de taktes inn slik at de utfyller IC-
tilbudet, vist i bilag 8. Det vil gi timesfrekvens på viktige 
tider. Innsatstogene kan altså dekkes ved ekstra vogner på 
utenlandstogene, slik som idag. 
Vi (Navestad) har begynt· å se på muligheter for å bruke noen 
av de nye settene på andre baner . vi mener det er muligheter, 
men har foreløp ig ikke kommet frem til et totalt nytt forslag 
for alle settene. 
8. AVSLUTNING 
Beregningene viser at det nye materiellet vil gi sterke 
regnskapsmessige belastninger ved at amortiseringskostnadene 
øker sterkt . 
på kort sikt vil det ikke være mulig å oppnå tilfredstillende 
lønnsomhet av det nye materiellet . Resultatet på lengere sikt 
er avhengig av belegget, inntektsutviklingen og 
rasjonalisering av driften. 
NSBIC . RAP/19.03.90 
Det er viktig A finne en slik bruk av det nye materiellet at 
det oppnås høyt belegg helt fra starten. 
Ved tolkning av beregningsresultatene vil vi peke på at det 
gode resultat på dagens le-trafikk i stor grad skyldes 
manglende amortiseringskostnader. Driftskostnadene er høyere 
enn inntektene på både Vestfold- og Østfoldbanen. 
NSBIC.RAP/19.03.90 
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"l BILAG 1 
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BILAS 2 
side l 
BERESHIHS AV KllRElENSOE "ED le-SETT 
• 
, c o , F G H l 5", Sl. SNITT 
TURER PR OAS (SETT) 
Helden-Oslo • 2 • 5 • 5 12 1.6 Helden-lervik • 2 l 10 I.l SU, ., U 
TURER "ED KONDUKTIR (SETT) 
Helden-Oslo 7 • • • • 21 1.1 Helden-lervik I • 2 l 10 1.1 
l. .., 
TOS PR OAS 
Helden-Oslo 7 l l 7 l 
" 
2.7 
Helden-lervik I • 2 l 10 1.1 SU, l. l.' 
SETa" PR OAS K" PR TUR 
Helden-Oslo 1033 2J2 O 5U 610 1011 O 610 O U52 ... 116 
Helden-Oslo 136 O 5u 2J2 O O ... O O 1360 151 116 
Oslo-lervik I .. O 514 292 O O m O O 1460 162 I" SU, 1370 2J2 1123 U03 680 103S ... 610 O 7172 191 OASER PR lR 
sun PR lR U3400 310'0 360960 354560 217600 341160 270720 211600 O 22950'0 25500' 120 
SETTK" "ED KOHOUKTIR 
Helden-Oslo 952 116 O 5u 5U 1038 O 5U O 3303 m 
Helden-Oslo 136 O 544 2J2 O O ... O O 1360 151 
Oslo-lervik I" O 514 292 O O m O O 1460 162 
SU, 1234 116 1123 1103 544 1038 ... 5U O 662S 736 
SU" PR lR 3941S0 43520 160960 354560 114030 343160 270720 114080 O 2120960 235662 
TOSK" PR OAS 
Helden-Oslo 952 136 O ... ... 952 O ... O 3261 161 
Helden-Oslo 136 O 5U 2J2 O O ... O O 1360 151 
Oslo-lervik 1'6 O 514 292 O O m O O 1460 162 
SU, 123' 116 1128 9J2 ... 952 ... . .. O 60U 6J6 






3. 5 O 1 8.75 
" 
O 1. 15 O 56.0 77.7 1. 75 
Oslo-Halden 1.15 O 1.' 3.1 O O 5. 55 O O 18 . 5 73. 5 1.85 
Oslo-Larvik 2. , O. O ,., , .. 0.0 0.0 1. 2 0.0 0.0 24 .0 'O. l 2.40 SU, 18.3 3.5 17 .0 15 .5 8.8 14. O 12.8 I.l 0.0 '8.5 72.8 
sun PR lR 58,o.0 1120 .0 5440 .0 4960.0 2800.0 4480.0 4080.0 2800 . 0 0.0 31520. O 72.8 
SETTlnER nED KONOUKTJR 
Oslo-Halden 12.25 l. 75 O 1 1 
" 
O 1 O 49.0 
Oslo-Halden 1.85 O 1.' 3.1 O O 5.55 O O 18 . 5 
Oslo-Larvik 2.i 0.0 ,., i.8 0.0 0. 0 1.2 0. 0 0.0 24 . 0 
SU! 16.5 1.1 17.0 15 .5 1.0 1' .0 12.8 1.0 0.0 91.5 
sun PR lR 5280.0 560 .0 5440. 0 4960.0 2240.0 4480.0 '080.0 2240. 0 0.0 29280.0 
TOSTlnER 
Halden-Oslo 12.25 1. 75 O 5.25 5.25 12.25 O 5.25 O 42 .0 77. 7 
Halden-Oslo 1.85 O 1. ' 3.1 O O 5.55 O O 18 .5 
Oslo-Larvik 2. ' 0. 0 ,., ' .1 0.0 0.0 1.2 0.0 0.0 2'.0 60.8 
SU, 16. 5 1.1 17.0 13 .8 5.3 12 . 3 12. I 5. 3 0.0 &4. 5 12. 0 




5 22 . 75 20 .75 13.75 19.75 17.25 11 . 75 O 135. O 
TIOSUTHYTTELSE 
LOKfJRERTInER TOSKnJTIn • PR OAS 21. 7 2.5 22.1 18 . 4 1.3 17.3 17.3 1.1 115. 2 52.1 73.4 
PR IR 6943 . 6 100.0 1210. 0 5890.3 2640. o 5530.0 5520.0 2256.0 3"59. , 52.8 73.4 
PR sm PR IR 4095.5 
KOIiDUKURTInER SETTKnJTInE 
PR DAG 43 .4 5.0 '5 .5 41 .5 22.0 39.5 34 . 5 18 . 8 250.2 26. 5 73. 1 
PR IR 13887 . 1 1600.0 14560. O 13280 .0 7040.0 12640.0 11040 . 0 6016. 0 80063.1 26 .5 73.1 
PR sm Pl IR 8895.9 
BILAG 3 
AR BYGGEt~OST - PR I SUTV I KLI NG 69-Mfl TER!ELL 
I NDEKS MOTORV MELLOMV STYREV 
1978: 100 197 1=100 197 1= 100 197 1= 100 197 1=100 
1955 20 .5 
1956 
~_ c 
..:...~ • .J 
1957 26.5 
1958 29.11 




1963 38 . 7 
19M LI O. 1 
1965 4 2 . 3 
1966 44.4 
1l?67 45.9 
1968 47 . 4 
1969 49 . 6 
1970 52 . 4 
197 1 55. 4 100 . 00 100.00 100.00 100 . 00 
1972 58.4 
1973 63 
1974 70.9 127.98 16 1. 60 162 . 05 162.06 
1975 77 . 7 1 4 0 . 25 16 1.60 164. 14 164 . 12 
1976 86 . 2 155 . 60 198 . 52 200 . 70 200 . 66 
1977 94 
1978 100 
1979 102 . 6 
1980 110 . 9 
1981 121. 6 
1982 132.7 
1993 140 . 8 254 .1 5 408 . 88 408 .37 411. 52 
1984 147.5 
1985 154.3 278.52 4 71 .18 4 78 . 09 4 77 . :,7 
1986 165.5 
1987 185 .3 ~,34 . 4 8 585. 5 1 547 . 4 1 547 . 65 
1.988 203 .6 
1989 2 15 
1990 223 . 6 403 . 6 1 69 1 . 39 646 .41 6 1 7 . 78 
BILAG 4 
lIlI.UIIlJ(; AV DPI'I'AUOO'!IWE !Ill) !æSJJW.IGE 
:R1'MI«lS- O; ~IPI'tlt 
.. _ '"' Ar, 1000 kri. 
IRLIGE~ 
RUS 
-=-= JEVN RmaAP LlIØ:OO' 30 AR RmlSKAP SAUXl 10 , 1990 7 'PA 12. 5 \PAINV. Tm 1990 1995 2000 1990 1995 2000 
Il 69 1775SOOO 1430812 2286137 943952 2774219 2404323 2034427 3883906 2293408 1354234 
al 69 6490000 523006 835653 355S60 1014063 878854 743646 1419688 838111 495014 
al 69 6490000 523006 835653 355S60 1014063 878854 743646 1419688 838311 495014 
lE 7844000 63= 1009995 423114 122S625 1062208 898792 1715875 1013207 598289 
SEI'r 38579000 3108943 4967438 2078186 6027969 5224240 4420S10 8439156 4983237 2942S52 
:Il 70 24S80076 1980820 3164934 1306810 3840637 3328552 2816467 5376892 317S001 1874806 
JJ! 70 9763679 786820 1257173 534911 152S575 1322165 W8755 213S80S 1261171 744709 
:al 70 9763679 786820 1257173 534911 1525575 1322165 1118755 213S80S 1261171 744709 
lE 70 13306394 1072314 1713333 7S0083 2172748 1883049 1593349 3041848 1796181 1060627 
SEI'r 57413828 4626774 7392613 3126715 9064535 7855930 6647326 12690349 7493524 4424851 
l7 25818118 208OS89 3324345 1372631 4034081 3496203 2958326 5647713 3334918 1969236 
W718l( 916414 1464237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1468894 867367 
W71814 916414 1464237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1468894 867367 
11371814 916414 1464237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1468894 867367 , 10894382 877939 1402762 596858 1702247 1415281 1248315 2383146 1407224 830952 
TOG 70827941 5707769 9119817 3838532 11066866 9591284 8115702 15493612 9148823 6402289 
1700000 242042 307057 
BILAG 4 
lWIIDLIlOOJI; AV ~ lID ræsKJlUJ:GE 
A'ISIa!IVIIlIGS- 00 ~II'I'D! 
(laItnIIder P< Ar , 1000 kr). 
IRLIGE~ 
FlUS NNJl'IEf NNJITEr .JEVII lmISDP ~ 30 AR RIXKSI(AJ> SWX> 10 , 
1990 7 'PA 12.5 W'AINV.TAIt'I' 1990 1995 2000 1990 1995 2000 
lD'!at 69 lmSOOO 1(30812 2286117 !NJ9S2 mm9 :1404323 2034427 3883906 2293408 13S423f 
IIIWJI 69 6490000 S23OO6 83S6S3 355S60 1014063 878854 711666 lU9688 838lU 495014 
IIIWJI 69 6490000 523006 835653 355S60 1014063 878854 711666 1U9688 838lU 49S014 
mm: 7844000 632120 l00999S 423114 122S625 1062208 898792 1715875 1013207 598289 
SIl! $ElT 38579000 3108943 4967438 2078186 6027969 5224240 4420S10 8439156 4983237 2942S52 
lD'!at 70 24S80076 1980820 3164934 1306810 l840637 3328552 2816467 5376892 317S001 1874806 
IIIWJI 70 9763679 786820 1257173 534911 152557S 1322165 W87S5 21lS80S 1261171 744709 
IIIWJI 70 9763679 786820 1257173 534911 1525S7S 1322165 W87S5 213S80S 1261171 744709 
mm: 70 13306394 1072314 1713333 7S0083 2172788 1883049 1593349 3041888 1796181 1060627 
SU! $ElT 57Ul828 8626774 7392613 3126715 906CS35 7855930 6647326 12690349 7493524 4424851 
&. 17 25818118 208OS89 3324345 1372631 4034081 3496203 2958326 5647713 3334918 1969236 
87 11371814 916414 1864237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1468894 867367 
87 11371814 916414 1864237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1868894 867367 
87 11371814 916414 1864237 623014 1776846 1539933 1303020 2487584 1868894 867367 
PR7 10894182 877939 1402762 5968S8 1702247 1475281 124&315 2383186 1407224 8309S2 
SIl! TCXl 70827941 5707769 9119817 3838532 11066866 9591284 8115702 15493612 9148823 5402289 
llJSS 1700000 = 3070S7 
~ . - -o· -
••• 0 
NLIKNIHG AV kAPITALKOSTNAOER ~EO FORSKJELLIGE BILAG 5 
:IYNIHGS- OG REHTEBEREGNIHGSPRINSIPPER 
,tned!r pr ar, 1000 kr). 
aRLIGE A"ORTISERIHGSkOSTHADER 
PRIS ANTALL PRIS PR ANNIJITET JEYN REGNSKAP SALDO 10 t 
1990 SETER SETE 7 'PI INY.TAKT 1990 1995 2000 
: 70 24580071> 
" 
9'5388 1980820 1301>810 5376892 3175001 1314801> 
I" 70 911>31>79 'O 122041> 181>820 53'911 2135805 121>1171 744709 
I" 70 971>3679 'O 1220'1> 781>820 53'911 2135805 121>1171 744709 l 70 1330"" 
" 
28921>9 1012314 750083 3041848 1796181 1060627 
ETT 51413828 232 241413 '621>77' '626773 3126715 3126715 126903'9 121>90349 1493524 7493524 4424851 4424851 




"10 12009325 'O 150111 




ETT 10619008 232 304392 5690932 51>90932 384581>0 3845860 15609129 15609129 9211035 9211035 5"2567 5"2561 
LENGDE PR SETT PR AR 150000 250000 150000 250000 150000 250000 150000 250000 150000 250000 
, 110001 3'800 58000 34800 58000 3'800 5'000 34800 58000 3'800 58000 
KJøRELENGOE TOG 0.85 0.85 0.85 0.85 0.85 0.85 0.35 0.85 0.85 0.85 
GHET 12.5 72.5 12.5 12.5 12 . 5 12.5 12.5 12.5 12.5 72.5 
OSTNAD LOkfBRER 19' 
TNYTTELSE LOKf!RER 0.50 0. 73 0.50 0.13 0.50 0.73 0.50 0. 73 0.50 0.73 
RERE PR TOG l l 
STHAD kONDUkTØR 193 
TNYTTELSE kONDUKTBR 0.53 0.73 0.53 0. 73 0.53 0. 73 0.53 0. 13 0. 53 0.73 
KfØRER PR SETT l 2 2 2 2 2 
YSTANO 15 
" SKOSTN(kR PR) TOGK" "OTORYK" "ELLO"Y""STYREVK" TOGSTOPP "O.Y.STOP"E.V.STOPST.Y.STOP PASS PASSK" 
I" 
TTEkSPEDISJON 0.930 
TOFF, BELYSNING 1.160 0.760 0.840 1.316 0.832 0.9" 0.002 
EHOLD '.284 1.191 1.764 3.357 1.91>2 1.953 0.219 0.012 
O 0.550 0.040 0.040 0.0'0 0. 002 
{TILLEGG 15'1 
DRIYSTOFF 0.8 FAkTOR YEOLIKEHOLD 0.9 
DER PR AR ANNUITET JEYN REGNSkAP SALDO 10 , 
7 'PI INV. TAKT 1990 1995 2000 
SERING 5690932 5690932 38'581>0 3845860 15609129 15609129 9217035 9217035 5442561 5442567 
ER 689319 786963 689379 786963 689319 186963 689379 186963 1>89379 781>963 
liR 753416 1823335 1534tb 1823335 753411> 1823335 753416 1823335 153416 1823335 
" T[KSPEOISJON 
OFF 5678'0 9'6'00 5678'0 9'6'00 51>7840 9'6'00 567840 9'6'00 51>18'0 9'6'00 
EH OLO 15368'0 2561400 15368'0 251>1400 1531>840 2561400 15368'0 251>1400 1536840 251>1400 
O 94125 156875 94125 151>875 94125 156815 94125 156815 94125 156875 , 
5'62'0 941241> 5'6240 941241> 5'6240 941241> 5'6240 9'12'6 5'6240 9' 1246 
9878712 12901150 3033700 11062018 1979691>9 22825348 1'560719 18'24929 1226'558 17197787 
OSØKNING 1155844 1991676 263H51 '539001 





" O PR SE TEK" 0.28 0.22 0. 23 0. 19 0.57 0.39 0.'2 0. 32 0.35 0.30 
O PR PASSklI KABIHf. 0.3 0.95 O.U 0.77 0.64 I. 90 1. 31 1.39 1.06 1.17 0.99 
0.4 0.71 0.56 0.58 0. '8 1. '2 0.98 1.05 0.79 0.88 0.7' 
0.5 0.57 0.45 O. '6 0.38 1.14 0.19 0.8' 0.64 0.70 0.59 
T PR PASS.k" 0.55 O. !>5 0.55 0.5!> 0.55 0.55 0.55 0.10 0.70 0.90 0.90 
TSREOUKSJONE D.D' O. O, 0.04 0.04 0.0' 0. 04 0.0' 0.05 0. 05 0.07 0.07 
Kl 0.51 0.51 0.51 0.51 0.51 0.51 0.51 0.65 0. 65 0.83 0.83 
T AY KIOSKSALG 
NIiTEKT 
SAnn[NLI~NIN' AV kAPITALkOSTNADER ftEO FORSKJELll5E BILAG 5 
AV SK RIVNINCS- OG RENTEBEREGNJNGSPRINSIPPER 
(~ostnlder pr Ir , 1000 kr), 
IRLIGE AnORT ISERINGSKOSTNADER 
PRIS ANTALL PRIS PR ANN UIT ET JEVN REGNSkAP SALDO 10 t 
1990 SElER SETE 7 'PA JNY. TAKT 1990 199~ 2000 
"DIOR 70 2'580076 26 9'5388 1980820 1306810 5376892 31nOOl 187U06 
"EllO" 70 9763679 10 122046 186820 53"11 2135805 121>1171 74470' 
"EllO" 70 9163679 10 122046 786820 534911 2135805 1261111 744709 
STYRE 70 1330639' li 289269 1072314 750083 30UU8 1796181 1060621 
SU" SETT 51413828 m 2""3 4626714 4626113 3126115 3126115 126'034' 126'034' 149352' 74'352' 4424851 442U51 
FIktor for pris l. 23 
"DIOR 70 30233'93 26 1162827 
ftEllOft70 12009325 10 150111 
ftE LlO"70 1200'325 10 150117 
STYRE 70 16366865 li 355801 
SU" SETT 70619008 232 3043.2 5690932 56'0932 3845860 3845860 1560912. 1560.12. .211035 9217035 5442567 5442561 
kJIRELENGOE PR SETT PR lR 150000 2500DD !!IOOOO 250000 150000 250000 150000 250000 nOODD 250000 
SETEKn 11000) 3UOO 58000 34800 58000 34800 S8000 34800 58000 34800 58000 
AN DEL kJIRELENGOE TOG 0.15 0.15 0.15 0.85 0. 85 O.U 0.85 0.15 0.15 0.85 
KASnGHET 12. 5 12.5 12.5 12.5 72.5 12.5 12.5 12.5 12.5 72.5 
TI"EKOS1NAD l OKFIRER I" 
TJOSUTNYTTELSE lOKFIRER 0.50 0.73 0.50 0.13 0.50 0.73 0.50 0.13 0.50 0. 73 
lOKFIRERE PR TOG I I I I 
TI"EKOSINAO KON DUK TIR 193 
TIDSUT NYTTELSE KONDUkTIR 0.53 0.73 0.53 0.73 0.53 0.13 0.53 0.13 0.53 0.73 
KONOUKTIRER PR SEIT I 2 I 2 I 2 I 2 2 
STOPPAYSTAND 15 
'" ENHETSKOSTN(kR PR) TOGK" ft010RYKn nELlOnVK"STYREVKn TOGSTOPP ftO.Y .STOpnE .Y .STDPST.V.STOP PASS PASSKn 
SKIFTING 
BILLETTEKSPEDISJON 0.930 
DRIVSTOFf,BElYSNINC 1.160 0.760 O.UO 1.376 0.832 0.944 0.002 
VEDLIKEH OLD '.284 l. 791 1.764 3.351 1. 962 1.953 0.279 0.012 
RISIKO 0.550 0.0'0 0.040 0.0'0 0.002 
ANNET (TIllEGG 15' ) 
FAKTOR DRIVSTOfF 0.8 fAKTOR VEDLIKEHOLD O .• 
kOSTNADER PR lR ANNUITET JEYN REGNSKAP SALDO ID , 
7 'PA IIY. TAKT 19.0 1995 2000 
AnORTISERI.C 56'0'32 5690932 3145860 38'5800 1560912. 1560'12' 9217035 .217035 5"2567 5442567 
lOKFIRER 689319 186963 689319 716'63 619379 186'63 61'37' 716'63 689319 786'63 
KONDUkllR 753416 1123335 753416 1823335 1S3U6 1823335 753'16 1823335 753416 1823335 
5(IfTING 
8IllETTEKSPEDISJON 
DRIYSTOFf Sl/7UO '4UOO 567840 946400 567840 "UOO 567840 94UOO 561140 "6400 
VEDLIKEHOLD 1536840 2561400 1536&'0 2561400 1536840 2561400 1536140 256UOO 1536140 2561400 
RISIKO 94125 156875 ''125 156115 .4125 156875 9'125 156875 9'125 156875 , 
ANNEt 546240 9'12" S462'0 9412" 5'62'0 '412" 5462'0 9412" 546240 '412" I 
SU! 9878772 12907150 8033700 11062078 197'6969 22825341 1'56071' 18'24'29 12264558 171'7781 
lOST.ADS'UING 11558" 1991676 2634151 '53'001 
KOSTNAD PR SETTKn 
" 
52 54 Il 132 '1 .1 1< 12 69 
KOSTNAD PR S[TEKft 0.28 0. 22 0.23 O. l' 0.51 0.39 0.'2 0.32 0.35 0.30 
KO ST NAD PR PASSKft UU.f. 0.3 O .• 5 O. " 0.11 0.64 l. 90 1.31 1.39 1.06 1.11 0.99 
O.l 0. 11 0.54 0.58 0. '1 1.&2 0.91 1.05 0. 79 0.11 0. 74 
0. 5 0. 51 0.15 O." 0.38 1. 14 0.79 0.14 O.U 0.10 0. 59 
INNTEKT fR PASS .lft 0.55 0.55 0.55 0.55 0. 55 0. 55 0.55 0.70 0.70 0.'0 0.'0 
IIHTEkTSRfOUKSJON[ 0.0' 0.0' 0.0' 0. 01 0.01 0.04 0.0' 0.05 0.05 0.01 0.01 
INNTEKT 0.51 0.51 0.51 0.51 0.51 0.51 0. 51 0.65 0.65 0.13 0,13 
IINt[KT AV KIO$KSAl& 
IrTTOllUIlUT 








"""""" Trafm 19926 
llIkt hutigbet 
)roet U03 




"""-~lt 6435 "" SI.II 101666 
l'" 1"1 1m l'" ",. 
"" "" 
1102141 l1021tl l'1021tl 1702'1t1 1'702141 1102741 11011U 
8S65149 ~5:W9 r..6Slt9 ~~9 856536 8565:W9 856S:u.9 
tl502.S 41502S t15OZ> 4~ 475025 47S0l!> 47S02!> 
lS261 155500 l~lO 161112 165011 168118 111684 
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"""""" Trafut )2576 
at hAstighet 




































































































































































'" ". 160165 
mfl GI25 8984.1 'Ull 9717. 101061 10510. 109308 11)680 lllW1 l22956 121815 U2'19O 1l8J09 143M2 149595 155519 
"-xtiarirv 
~lt 131. 














.. " 169926 
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RlZlLnT -11093 -111209 -11.0.6 -109653 -1Øti99 -l~ ..,.,4t -89090 -81015 -16669 '"',u a -61796 ~1S28 -44S74 - 34831 -U2!>2 
[Ø)I.~ 75 lO l2 35 Ja tl 641 U 52 56 60 65 10 75 81 87 
SlIIRlZlL -lUa1 -159880 -15l«W. -1";516 -lJ9114 -131319 -122882 -UJIS1 -10028 -93645 -1ll46 -'IOItJ -56929 16.555 -JSl66 -2112l 
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-10111 -J1S4O -)&tO'J -)lO47 - 27445 -2lS81 -194)3 -lnaa -10220 ~04 
~ TI ~ 78 fl ~ n ~ " ~ 
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 
63))11 
1419680 1419680 1479680 1.,9680 147%80 14:19680 
)161172 7)11360 1111360 7J11360 711U60 7311160 1JIU60 
161lO!l (24059 U4re9 t2405'J 42-1059 424Q!)9 U4059 
'Ull 121211 IllO)5 U4966 1l901~ 14JI~ 14.1481 
""""'--tn.fl.ll 12S'1i likt tlUtigbet 
MoH 410 
~pr8U9 12» 
SUl DM'IXlDt Jl106 
""""- "' -'" My puJ." 
., dnf' 
"'-1 dr t2125 

























































































































m~stJ. l2JSSU 12J5S4l 
461200 461400 467200 
8S65~9 8S65~9 ~5~9 
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18219) 18S8J& 1~1 





















































































































































































-1l091 -lIOtil -15190 ;96$3 ;)956 -51980 -51721 --45191 -lB})8 -lU.u -2JS61 -lS!:>98 -1l00fi ;119 -1691 3020 
.. 
n ti ~ 56 ~ U ~ n n u ~ fl ~ 96 99 ~ 
-21281 -1180)) -109596 - lOOllO -91601 -81~1 -11m -60179 ...a557 -36ll8 -21186 -9m 
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"""""'" l.f::V.Ø; ~lt 1l4l).U 12W.41 
nytt ~7200 
'IcQnbI 7336'!>4~ 8!>f,~. 149 
Setekm tOC!lS 41!.025 
Passb 145191 152451 
" 
""""- ...... Tru ill 89926 
at bistighet 
Annet 1103 
""""" .. , 
























































































































































-10188 -)75«1 -3&407 -)lO" -27..,5 -2JS81 -19433 -14988 -10220 -S104 
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1989 1990 1995 2000 
Fig 2 
Belegg % , utnyttelse av tilbudte seter. 
Maks utnyttelse satt til 40% 
Vestfold = Blanding nyt t og gammelt 
materiell. 
Østfo l d - Alt 1 = Wors t case ? 
2004 ' 
all kapasi t et ti l Østfold , 
langsom t ra f ikkøkning. 
Alt 2 = Rea l istisk ? 
kapasi t e t må også spres 
på a ndr e baner ? 
Alt 3 = o ptimistisk ? 
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Samme merknad som figur 2. 
Resultatet er meget 
ømfintlig for endring 
i forutsetning for 
pri s/inntekt og 















Kost nad / Inntekt 
mil l. kr . 





Al t 2 og 3 har nye 
og antat t mer r ealistiske 
for utsetninger om 
ras j ona l iseringseffekt 
ved i nnsetting av nytt 
mater i e ll og senere 







Kos tnad/ Inn tekt 
mill. kr . 
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1989 1990 1995 
Generelle kommentarer, 
se figur 2. 
Alt 3 har maks be l egg 
fra start. 
Kostnadsdifferanse mel l om 
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Rådgivende ingeniører og plan leggere 
Melzers gale 4 
0257 Oslo 2 
Norge 
Telelon 102) 55 82 70 
Tele fax 102) 44 03 33 
